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El principio del seguro obligatorio 
en los transportes aéreos
Nadie podría negar que el seguro obligatorio ofrece a diario 
nuevos desarrollos en todos los países. Esto obedece a que la vida 
humana está cada vez más amenazada por las complicaciones 
de la vida moderna y los progresos de la ciencia, por lo que sen­
timos más que nuestros padres la necesidad de prevenirnos 
contra los caprichos del destino. Así, vemos el sistema del seguro 
obligatorio de los trabajadores asalariados funcionando en Ale­
mania, Austria, Grecia, Hungría, Italia, Noruega, Suiza, Che­
coeslovaquia. En Francia la obligación de inversiones para cons­
tituirse un retiro existe desde hace largo tiempo para los fun­
cionarios, los marinos, loa obreros mineros. La ley sobre segu­
ros sociales, que va a entrar en seguida en aplicación, va a ex­
tender el principio de la previsión obligatoria a la masa de los 
trabajadores.
En el terreno de la Aeronáutica encuentra, sin embargo, 
grandes resistencias. Las Compañías de Navegación Aérea ven 
en ello una nueva carga. Los propagandistas de la Aviación 
ven en ello una traba al desenvolvimiento de los transportes 
aéreos que tendrían forzosamente que aumentar sus precios. 
En cuanto a los aseguradores, muestran una resistencia tan 
grande como los otros a la obligación que tendería a disminuir 
su independencia.
La cuestión fué expuesta por el profesor Ripert a los dele­
gados reunidos en Lyon del 28 de septiembre al 2 de octubre 
de 1925, con ocasión del V II Congreso de Legislación Aérea. 
A pesar de las conclusiones favorables del ponente, el princi­
pio de la obligación fué rechazado por una gran mayoría.
Queremos examinar aquí la esencia de los argumentos que 
se quieren hacer valer en pro o en contra de la obligación.
El seguro-aviación no tiene aún una existencia bastante larga 
para que se pueda saber lo que vale.
En estas condiciones, decretarlo obligatorio, ¿no es ir al en­
cuentro de grandes dificultades? Para esto se necesitará votar 
leyes, instruir engranajes, aplicar una reglamentación y, cuando 
esta obra esté en marcha, será demasiado tarde para detenerla, 
si ella da los resultados esperados. Sin embargo, hay que re­
conocer también que el seguro obligatorio aliviará el peso de 
las responsabilidades que abruman al transportador e impedirá 
a éste sustraerse a las responsabilidades de su cargo.
En todas las industrias de transportes el seguro obligatorio 
tiende a imponerse. En el dominio marítimo, el Comité Maríti­
mo Internacional ha tomado la iniciativa de un proyecto de con­
venio relativo al seguro obligatorio de los pasajeros, establecido, 
sobre todo, para la protección de los emigrantes, considerados 
como los menos aptos para defenderse a sí mismos. Para discutir 
esto se han reunido Conferencias en Gotemburgo en 1923, en 
Génova en 1925, en Amsterdam en agosto de 1927. Este proyecto, 
aunque aún no haya sido adoptado, es interesante a título de 
indicación, pero no constituye, por el momento, una experiencia 
de la que es posible obtener lecciones.
En el terreno de los transportes automóviles hay que citar 
la legislación promulgada, en 1925, en el Estado de Massachu- 
setts, según cuyos términos, todo propietario de automóvil, a 
excepción de los pertenecientes a los servicios públicos, tiene que 
justificar, cuando hace la matrícula del vehículo, que es titular 
de una póliza de seguro o que ha depositado una fianza suficiente 
para responder de las condenas que se le pudieran imponer por 
el hecho de perjuicios causados a las personas, sea contra sí
mismo, sea contra toda otra persona que haga uso del vehículo 
a él perteneciente en virtud de su autorización expresa o tácita.
Es cierto que resulta difícil establecer una comparación entre 
los riesgos de los transportes automóviles y los de los trans­
portes aéreos. Para los primeros no falta la estadísica de acci­
dentes; para la Aviación estas estadísticas faltan aún de base, 
y no permiten conocer la extensión exacta de los riesgos sufri­
dos. En el campo automovilístico, los peligros son conocidos; en 
el de Aviación hay una gran parte de imprevisto. Un avión ate­
rrizando sobre una aglomeración, un bosque, un grupo de per­
sonas, una instalación eléctrica o alguna fábrica de productos 
químicos, puede provocar accidentes graves que exceden de los 
riesgos que hace correr el automóvil.
En presencia de estos argumentos se comprende el interés
con que ha sido acogida la promulgación del Real decreto de 11 
de agosto de 1928, instituyendo, bajo el nombre de “ Procuradoría 
gestora del Seguro de Navegación Aérea” , un consorcio de todas 
las Compañías de seguros, a fin de garantizar los diferentes ries­
gos a que puede dar lugar la navegación aérea. Según los tér­
minos de este Real decreto, publicado en la Gaceta del 14 de
agosto de 1928, las Compañías de navegación aérea conservan
la libertad de asegurar, si bien les parece, los riesgos de respon­
sabilidad civil, de transportes y de daños a la aeronave; pero
están, en cambio, obligadas a asegurar a los pasajeros por una 
suma mínima de 30.000 pesetas por viaje, sin perjuicio de la 
facultad que conservan éstos de asegurarse por sumas más ele­
vadas.
La misma obligación existe en lo que concierne a los pilo­
tos y el personal de las líneas regulares de navegación aérea, 
dentro de los límites de la ley sobre accidentes del trabajo.
El artículo 13 del Real decreto hace resaltar prudentemente 
el carácter provisional de las reglas planteadas, y el Sr. Trauzo 
y Goiznete, director general de la Inspección de Seguros, decla­
raba el 26 de mayo de 1928, es decir, con anterioridad a la pro­
mulgación en el curso de la tercera sesión del Comité Internacio­
nal Técnico de Expertos Jurídicos Aéreos, cuya presidencia 
tuvo: “ La ley que está preparada es un sencillo ensayo; quere­
mos hacer un estudio durante un período de cinco años para co­
nocer, ño sólo los riesgos que vamos a asumir, sino, también, 
la frecuencia de los siniestros, lo que es muy importante. Es una 
cuestión de hecho; pero que se conjuga con la cuestión jurídica.”
La medida aquí en España adoptada limita la obligación 
al seguro de los pasajeros y del personal de las líneas regulares; 
pero no por eso merece menos retener la atención, porque de los 
resultados que ella pueda dar depende el porvenir del seguro obli­
gatorio en materia Aeronáutica.
El triunfal regreso de Jiménez e Iglesias
Terminado el admirable vuelo del Jesús del Gran Poder en 
La Habana, han vuelto cargados de laureles y abrumados de aga­
sajos los inteligentes y valerosos pilotos capitanes Jiménez e 
Iglesias.
Se ha realizado el viaje de vuelta a bordo del Almirante Cer­
rera , donde venía, también, el ministro de Marina.
Tanto la llegada a Cádiz del buque de guerra como el viaje 
en vuelo de Cádiz a Sevilla, la estancia en éste y la venida por 
los aires del Jesús del Gran Poder fueren otros tantos jalones 
gloriosos del gran periplo.
Y el final de éste fué Madrid, donde la acogida tuvo carac­
teres extraordinarios de admiración y de afecto.
Cuarenta o cincuenta mil personas se congregaron en el aeró­
dromo de Getafe para recibir a los aviadores, que en poco estuvo 
que no fueran víctimas del entusiasmo y  el afecto popular.
Al homenaje tributado a los tripulantes del Jesús del Gran 
Poder se sumaron las autoridades y representaciones de cuantas 
entidades existen en Madrid.
Y Jiménez e Iglesias supieron del halago popular y conocieron 
las alegrías del triunfo en el Regio Alcázar, en los Ministerios,
Los capitanes Jiménez e Iglesias llevados en hombros, rodeados de la enorme multitud que los vitorea
en el Aero Club, que 
les rindió un home­
naje admirable, en los 
teatros, en la Prensa, 
en todos lados...
ALAS ha seguido 
paso a paso el vuelo 
del avión español, or­
gullo de nuestra in­
d u s t r i a  aeronáutica 
nacional, y de sus 
pilotos, “ ases” de la 
Aviación patria; por 
eso ahora se limita 
a consignar la satis­
facción intensa que 
le produce el premio 
que Jiménez e Igle­
sias han recibido al 
volver a su querida 
Patria.
Como broche de 
oro se efectuó, con 
solemnidad extraordi­
naria, la imposición 
de la Medalla Aérea 
a los dos navegantes 
aéreos, cuyo talento 
y natural modestia 
s a b r á n  sobreponerse 
a tanta y tanta ad­
miración, y seguirán 
laborando serena y 
conscientemente p o r  
la Aeronáutica espa­
ñola, a quien corres­
ponde de derecho un 
puesto en la gran la­
bor de paz y de pro­
greso, que son las ca­
r a c t e r í s t i c a s  de la 
Aviación.El público rodeando el aparato en el momento de aterrizar
A la izquierda: Los aviadores Jiménez e Iglesias con los generales Prim o de Rivera, Weyler, Sanjurjo y demás personalidades que asistieron al 
lunch con que el Real Aero Club obsequió a los gloriosos aviadores. A la  derecha: Los aviadores Jiménez e Iglesias con el je fe  superior de A ero­
náutica, coronel Kindelán Fots. Vidal
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E l Rey im pone, en la solem ne F iesta  M ilita r  celebrada en el Retiro  
el día 15, la M e d a lla  A érea a los capitanes Jiménez e Ig lesias
El Rey felicita a Jiménez e Iglesias El Rey, después de imponer la Medalla Aérea a los dos gloriosos aviadores,
abraza al capitán Jiménez
El ministro de la Guerra lee los Reales decretos por los que se concede Los Reyes presencian el desfile de las fuerzas desde la tribuna regia 
la Medalla Aérea a Jiménez e Iglesias Fotn. Vidal
i
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Estudio meteorológico de las 
diferentes rutas aéreas del Atlántico
(C o n c l u s i ó n )
En lo que atañe a la organización de una línea comercial 
del Atlántico, parece indiscutiblemente que el estudio meteoro­
lógico entra en los estudios de anteproyecto de la línea tan im­
periosamente, por ejemplo, como el estudio del terreno para el 
trazado de una vía férrea o la elección de una línea de navega­
ción marítima, según los mapas de los vientos, para los navios 
de vela.
La Meteorología define mes por mes, y en las diferentes alti­
tudes en qué condiciones medias se efectuará la travesía, y da, 
al mismo tiempo, las condiciones más desventajosas y  aquéllas 
que son más favorables.
Para tomar un ejemplo sencillo, pero ficticio, supongamos que 
se haya podido establecer por estadísticas precisas el cuadro si­
guiente relativo a un recorrido aéreo, extendiéndose exactamente 
de Oeste a Este sobre el mar, y destinado a ser efectuado en el 
sentido Oeste-Este. Imaginemos, también, que los únicos vien­
tos observados sean los vientos de Oeste o de Este.
Velocidad del v ien to  en el con­
junto del trayecto Frecuencia en un por 100
20 m/s. 1
15 » 10 1
10 » 70 1
5 » 9 '
5 m/s 5 )
10 » 4
15 » 1 '
Total: 90
Viento de Este . . |
En cien recorridos que el piloto efectúe en el sentido Oeste- 
Este, puede esperar noventa veces la ayuda del viento; en los 
otros diez casos, se verá retrasado por este elemento.
Si se considera el solo esfuerzo del viento para que el enlace 
esté asegurado en todo tiempo, hace falta, con todo rigor, con­
siderar el caso más desfavorable aquél en que el viento tiene 
una velocidad de 15 m. contraria a la marcha, y es con este 
dato como debe calcularse el radio de acción y la duración del 
vuelo.
Pero, si las posibilidades actuales de la Aviación no per­
miten vencer este viento contrario de 15 m. o dejan un «margen 
de seguridad insuficiente, si hasta un viento contrario de 10 m. es 
demasiado desventajoso y se estima que el porcentaje de es­
tos dos vientos, o sea: 5 por 100, no debe diferir la puesta en 
servicio de la línea, se pasa de largo este obstáculo y la trave­
sía aérea en el sentido Oeste-Este está asegurada en un 95 por 
100 de casos.
El estudio, que acabamos de suponer hecho para el viento, 
debe serlo también para los otros elementos meteorológicos: 
nubes, niebla, precipitación y los resultados traducidos en fre­
cuencias, yendo de las condiciones más favorables a las con­
diciones más desventajosas.
Véase una primera utilización de los servicios meteorológicos: 
establecer las estadísticas de los diversos elementos del tiempo 
en las rutas aéreas proyectadas o simplemente posibles, presen­
tando los resultados bajo una forma inmediatamente utilizable, 
cuadros o gráficos.
A  pesar de la simplicidad aparente de este programa, hay 
que confesar que el meteorologista está lejos, a estas horas, de 
poder realizarlo de una manera satisfactoria. Si las observa­
ciones recogidas al nivel del mar por los marinas son numero­
sas y  no han sido, además, utilizadas en su integridad, las ob­
servaciones en altura son escasas y se queda reducido, como ya 
ha ocurrido, a determinar los elementos meteorológicos en al­
tura, sobre los océanos, según los elementos de superficie, apli­
cando a éstos las leyes do variación con la altitud establecida 
en los continentes.
Pero esto es una cuestión de organización y de cooperación. 
Impulsada por las necesidades de la navegación aérea, la obser­
vación meteorológica de altura se difundirá, cada vez más, al 
principio, en los continentes, después, a lo largo de las costas, 
sobre las islas y el mar, y nuestro conocimiento de la atmós­
fera se precisará más cada año. En el estado actual de la Me­
teorología, con ayuda de documentos reunidos de diversos lados 
y comprobando su valor seriamente, dan un primer avance del 
problema atmosférico en altura.
Queda la segunda parte de los servicios que la navegación 
aérea tiene derecho a esperar de la Meteorología cuando la línea 
proyectada sobre el Océano está en explotación; queremos ha­
blar de la parte que tiene relación con la protección del vuelo 
en la ruta. Es el punto más delicado, y dudo que en la hora 
actual, con los recursos de que disponemos, el je fe  de un servi­
cio de avisos meteorológicos quiera asumir la responsabilidad 
sin hacer las mayores reservas sobre el valor de sus inform acio­
nes.
Prosigamos el ejemplo que hemos dado ahora mismo. He­
mos admitido que en el estado actual de la Aviación no se podía 
asegurar el recorrido de esta línea oceánica ficticia sino en un 
95 por 100 de los casos, siendo desfavorables los otros cinco.
La anulación de estos cinco no afecta sensiblemente al ren­
dimiento económico de la línea, porque el ahorro de tiempo que 
procura este medio de enlace con relación a aquéllos que están 
actualmente en uso, es tan importante que el beneficio de la ruta 
aérea continuaría aun después de la supresión de un número de 
viajes más considerable.
No es menos cierto que el piloto debe tener conocimiento de 
estos casos desfavorables, porque si comprometiese una salida 
en estas condiciones, la seguridad del viaje estaría gravemente 
comprometida.
¿Es, pues, necesario que el servicio de advertencias del tiem­
po conozca en todo momento el estado de la atmósfera a lo largo 
de la línea y en una gran parte del Océano por ella atravesada? 
Este servicio debe, asimismo, poder establecer una previsión va­
ledera por la duración del viaje.
Pero se comprende, sin dificultad, que esta protección meteo­
rológica, que funciona normalmente y con éxito a lo largo de las 
líneas comerciales sobre los continentes o en. travesías maríti­
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mas de escasa longitud, ofrece dificultades de organización y de 
ejecución, tanto mayores cuando se refieren a la travesía del 
Océano.
Es posible que en esta vía la colaboración de todas las na­
ciones interesadas conduzca a una solución práctica, eficaz.
Así se cerrará, con esta realización, el ciclo que la Meteoro­
logía debe recorrer para prestar a la Aviación todos los ser­
vicios que de ella se esperan.
* * *
Estas cuantas consideraciones que acabamos de desarrollar 
provocan, sin duda, la siguiente cuestión: Tenido todo en cuenta, 
en el estado actual de la Aviación, ¿es posible en todas las esta­
ciones y en los dos sentidos sobre el Atlántico norte?
Permaneciendo en el terreno puramente meteorológico, cono­
ciendo los recursos de que dispone esta ciencia y las precisiones 
que debiera, pero que no puede aún dar, se puede contestar que 
aun no ha llegado el momento.
En efecto; los recorridos en las tres líneas que hemos estu­
diado permanecen en los límites que los actuales records de dis­
tancia y duración permiten esperar. Hasta en el sentido Este- 
Oeste, el enlace de Europa con los Estados Unidos por Terra- 
nova es posible, y muy pronto podrá ser realizado aisladamente.
Basta para darse cuenta notar que el record de distancia 
ya existente es muy superior a las distancias que separan los 
puntos de escala en todas las rutas del Atlántico.
Pero una proeza deportiva realizada en condiciones espe­
ciales de estación y de tiempo, si informa sobre la ciencia y la 
resistencia de un piloto, así como sobre el valor de un aparato 
— y en esto es en lo que tales performances tienen considerable 
alcance— , no se debe separar de las condiciones meteorológicas 
en las cuales es efectuado. Si se separa, se falsea por completo 
la enseñanza.
Basta recordar, por ejemplo, que después de una travesía 
feliz, Byrd estuvo a punto de fracasar en la misma ruta porque 
una depresión barométrica; amasando nubes bajas y lluvia con­
tinua, ocupaba la región de Francia, que era la finalidad misma 
de la travesía, para darse cuenta de lo que pueden ser obstáculos 
más serios, como las tempestades de nieve de las zonas nublosas 
de vasta extensión causando depósitos de hielo o impidiendo las
Suspensión de un
Cuando ya lo tenían todo preparado para lanzarse en audaz 
vuelo sobre el Atlántico los aviadores franceses Condouret y 
Maillon, una orden del Gobierno francés, comunicada y cumpli­
mentada por el Gobierno español, suspendió el raid que se pro­
ponían emprender desde Sevilla, incautándose del aparato.
No hemos de comentar en modo alguno lo ocurrido, pues nos 
lo veda, de una parte, el respeto al sentimiento que esto ha cau­
sado, indudablemente, a los intrépidos pilotos, y, por otro lado, 
una cierta prevención que sentimos contra la recordmanía y el 
campeonismo, que en la mayor parte de los casos no es sino un
observaciones astronómicas. Una organización minuciosamente 
estudiada reduciría, sin duda alguna, en gran parte, los efectos 
de las intemperies; pero la realización de estos dispositivos prác­
ticos exige largos plazos y que entran en cuenta con aquellos 
que actualmente debemos calcular.
Hay que esperar, pues, nuevos progresos. A medida que ellos 
se realicen, recorridos marítimos cada vez más largos serán 
puestos en explotación regular, en primer término, aquéllos que 
se desenvuelven en las mejores condiciones atmosféricas: en­
laces mediterráneos, enlaces entre los continentes y las islas 
del Atlántico, especie de puntos avanzados que jalonan las fu ­
turas rutas después del enlace de A frica con la America del
Sur, la travesía del Atlántico norte en las estaciones favora­
bles, finalmente el enlace permanente entre los dos continentes 
en los dos sentidos y en todo tiempo.
En esta última fase, que aparece aún lejana, las informa­
ciones meteorológicas no tendrán la misma utilidad para la na­
vegación aérea. Esta se encontrará en el punto que han alcan­
zado los otros medios de locomoción para los cuales el tiempo, 
por interesante que sea de conocer, no entra ya en las preocu­
paciones inmediatas del explotador.
Pero este largo período de desenvolvimiento está aún en sus 
comienzos; mientras duren los servicios aéreos deberán apelar, 
cada vez más seriamente, a la Meteorología en forma de esta­
dísticas, de advertencias y de previsiones.
Si la navegación aérea estudia, realiza y conduce el meca­
nismo que asegura el enlace, la Meteorología precisa el estado del 
medio en el cual se desplaza el mecanismo y busca el calcular 
su transformación. No hagamos a este propósito comparaciones 
con la navegación submarina y la oceanografía; estas relacio­
nes llevarían consigo consecuencias absolutamente falsas. Como 
lógica conclusión tenemos que estas dos ciencias, la navegación 
aérea y la Meteorología, deben apoyarse la una en la otra, utili­
zando la primera los datos proporcionados por la segunda, y ésta, 
a su vez, basando futuros progresos en los datos que el piloto, 
por sus funciones, está en condición de reunir.
Considerado en este aspecto el período aéreo que se abre, 
debe ser fecundo en resultados de orden teórico y práctico y 
encaminarnos hacia la resolución de los problemas que se plan­
tean actualmente a la ciencia de la atmósfera.
vuelo transatlántico
alarde de valor y de audacia. Para nosotros, Condouret y Mai­
llon son, ¿quién lo duda?, capaces de realizar esa y otras ha­
zañas de mayor riesgo y dificultad; pero acaso más interesan­
te que eso, con serlo mucho, sería el tener igual confianza y 
seguridad en el aparato y el motor dispuestos para tales proe­
zas.
La Aviación está en un punto en que el heroismo, probado 
con exceso, ha dejado de ser factor esencial o único; ahora es 
la ciencia, son los constructores quienes deben decir la palabra 
nueva, ya que la última palabra está cada día más lejana.
De la „Gaceta“
Delegación española en la reunión de la Comisión Interna­
cional de Navegación Aérea
La Gaceta del 5 de junio publica las siguientes Reales ór­
denes:
N ú m . 229
Excmo. S r.: Aceptada por el Gobierno español la invitación 
que le ha dirigido la Comisión Internacional de Navegación Aé­
rea para la reunión que aquélla ha de verificar en París a partir 
del próximo día 10, en la que ha de estudiar la modificación de 
sus Estatutos, con objeto de poder lograr la conformidad de los 
Estados que hasta ahora no han creído conveniente adherirse al 
Convenio que aquélla Comisión sirve, de conformidad con lo 
acordado en Consejo de Ministros,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado nombrar para la De­
legación de nuestro Gobierno en aquélla reunión al vicepresidente 
del Consejo Superior de Aeronáutica, general de división, exce­
lentísimo Sr. D. Jorge Soriano y Escudero; teniente coronel de 
Ingenieros I). Emilio Herrera Linares, y segundo secretario de 
nuestra Embajada de París, I). Ernesto Zulueta e Isasi; conce­
diéndoles a los primeros comisión por una duración probable 
de trece días en el extranjero y dos en España, con las dietas, 
viáticos y demás gastos que les corresponden, por un valor pre­
supuestado de 5.954,92 pesetas, cuyo crédito debe afectar al ar­
tículo 20 del capítulo 10, concepto “ Participación española en la 
Aeronáutica Internacional” , en la sección 1.a de las obligaciones 
de los Departamentos ministeriales del presupuesto vigente.
Es también la Soberana voluntad de S. M. que se expidan 
los libramientos oportunos a estos afectos.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento y 
cumplimiento. Dios guarde a V. E. muchos años. Madrid, 3 de 
junio de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministros de Hacienda y Ejército, secretario general de
Asuntos Exteriores y vicepresidente del Consejo Superior de
Aeronáutica.
* * *
Comisión militar a Sesto Calende (Ita lia ). Pruebas del hi­
droavión “ Savoia 62”
N ú m . 50
Excmo. S r .: De acuerdo con lo propuesto por la Dirección 
General de Aeronáutica, y con el informe de la Sección de In­
tendencia,
S. M. el Rey (q. I), g.) se ha dignado disponer que los tenien­
tes de navio, especialistas de Aeronáutica, D. Manuel de la Sie­
rra y Bustamante y D. Joaquín Arbolí e Hidalgo se trasladen, 
por un plazo de diez días, a Sesto Calende (Italia), con objeto de 
asistir a las pruebas del hidroavión “ Savoia 62” , que en dicha 
localidad, y por la Societá Idrovolanti Alta Italia, se construye 
para la Marina.
Esta comisión se declara con derecho a las dietas y viáticos 
reglamentarios por Real decreto de 18 de junio de 1924; afec­
tando el importe de los emolumentos precitados al concepto co­
rrespondiente del capítulo 12, art. 2." del presupuesto en ejer­
cicio.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento y 
efectos. Dios guarde a V. E. muchos años. Madrid, 3 de junio 
de 1929.— El vicealmirante encargado del despacho, José Núñez.
Señor director general de Aeronáutica, señores intendente gene­
ral y ordenador de Pagos, señor interventor central, señores...
* * *
Adquisición de seis hidroaviones para la Aeronáutica Naval
La Gaceta del 8 de junio publica las siguientes Reales ór­
denes :
N ú m . 1.443
A propuesta del ministro de Marina, y de acuerdo con Mi 
Consejo de Ministros,
Vengo en autorizar al primero para que, en armonía con las 
disposiciones de Mi Decreto de 18 de septiembre de 1923, pueda 
concertar con la Sociedad Anónima Construcciones Aeronáuticas 
la adquisición de seis hidroaviones “ Dornier-W al” para atencio­
nes de la Aeronáutica Naval, dentro del límite de 1.980.000 pe­
setas.
Dado en Palacio a cinco de junio de mil novecientos veinti­




N ú m . 234
Excmo. S r .: Vista la instancia elevada por el alcalde de 
Irún, acompañando proyecto de aeropuerto en aquella población 
y pidiendo que se declare dicho aeropuerto de interés general, 
conforme a lo establecido en el Real decreto-ley de 19 de julio 
de 1927, y que se sancione con la aprobación del proyecto de 
aeropuerto que presenta, en atención a que desde la publicación 
del Real decreto referido ha ocurrido el hecho de haberse esta­
blecido entre Biarritz y Bayona un aeródromo abierto a la na­
vegación aérea, y en estas circunstancias se estima que repre­
senta para España una condición de inferioridad el que no ten­
gamos nosotros, en las mismas condiciones, con relación a la 
frontera, otro aeropuerto abierto al servicio público; y conside­
rando, por otra parte, que la situación del aeropuerto que se 
propone por el Ayuntamiento de Irún corresponde a una nece­
sidad que establece el ser la provincia de Guipúzcoa un centro 
de turismo y deportivo importante, especialmente en el verano,
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pudiendo decirse que el aeropuerto que se creara en Irún lo se­
ría de toda la región y en especial de San Sebastián, y llenaría 
al mismo tiempo las condiciones aduaneras que deben regular 
el tráfico aéreo nacional que por dicho sitio entra en España; 
de conformidad con lo propuesto por el Consejo Superior de Ae­
ronáutica en su parte permanente,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer que a la lista 
de los aeropuertos de interés general o de servicio público que, 
considerados como más urgentes, establece el párrafo quinto del 
artículo 11 del Real decreto-ley de 19 de julio de 1927, se añada 
el aeropuerto que se construya en Irún, al cual se le debe dar 
el carácter de aduanero que establece el mismo Cuerpo Legisla­
tivo, haciéndose la declaración de que por el art. 9.° del mismo 
Real decreto-ley se conceptuarán como de utilidad pública y se­
rán objeto de la oportuna declaración en su caso, y sometidos 
a la expropiación forzosa, si fuera necesaria, los terrenos, obras 
y comunicaciones afectos al proyecto que se aprueba de este ae­
ropuerto de interés general.
Es también la soberana voluntad de S. M. que, con arreglo 
a lo que dispone dicho Real decreto-ley y las instrucciones para 
su cumplimiento, aprobadas por Real orden de 20 de julio de 
1928 (Gaceta  del 27), se constituya la Junta correspondiente de 
dicho aeropuerto, debiéndose proponer por los Centros respecti­
vos los técnicos militar, naval y civil que deben ser nombrados 
para que actúen en la misma Junta.
En cuanto a la petición formulada por el alcalde para que se 
apruebe el proyecto de aeropuerto que ha presentado, se le ma­
nifiesta que no es ello oportuno mientras no informe la Junta 
que se nombra, a la que se le remiten todos los antecedentes que 
obran en este Consejo.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y efec­
tos. Dios guarde a V. E. muchos años. Madrid, 31 de mayo 
de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministros del E jército y Marina, vicepresidente del Con­
sejo Superior de Aeronáutica y gobernador civil de Guipúz­
coa.
* * *
Concesión estableciendo un aeropuerto particular en Plá deis 
Mangraners (Lérida)
NÚm. 235
Excmo. S r .: Visto el expediente incoado por solicitud de don 
José Civit y  Jové, vecino de Lérida, solicitando la concesión que 
previene el art. 5.° del Real decreto-ley de 18 de julio de 1927 
para establecer un aeródromo de carácter particular en terre­
nos de su propiedad, situados a dos y medio kilómetros de Lé­
rida, y en el sitio denominado Plá deis Mangraners; de acuerdo 
con lo informado por el Consejo Superior de Aeronáutica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer que se otorgue 
la concesión que solicita con carácter precario y  gratuito, con 
arreglo a las condiciones siguientes:
1.a El concesionario ha de demostrar su nacionalidad espa­
ñola, quedando prohibida la transmisión y participación de esta 
concesión a toda otra persona o entidad, sin estar autorizadas
. por la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos.
2.a La concesión se hace con arreglo al plano de situación y
detalle presentado con la instancia, y el aeródromo particular se 
denominará “ Civit” .
3.a En el campo han de poder aterrizar y partir, sin pagar 
derecho alguno, las aeronaves del Estado (militares, navales, po­
licía, etc.), debiendo sólo abonar dichas aeronaves los abasteci­
mientos, reparaciones y auxilios que recibieran, según las tari­
fas aprobadas.
4.a El concesionario del aeródromo “ Civit” propondrá las ta­
rifas para establecer en dicho aeródromo, sometiéndolas a la 
aprobación de la Dirección General de Navegación y Transportes 
Aéreos, sin que puedan exceder, en ningún caso, de las estableci­
das en los servicios de navegación aérea comercial o particular 
en los aeródromos militares o navales, aprobadas por Real orden 
de 26 de marzo de 1929, con todas las reducciones prevenidas en 
las mismas para los casos especiales que en ellas se establece.
Asimismo, someterá el concesionario a la aprobación de dicha 
Dirección General el plan de balizamientos, luces, señales de to­
das clases, límites del campo dispuesto para aterrizar y salida 
de aviones, instalaciones y servicios cualesquiera que establezca 
al inaugurar el campo, y cada vez que las citadas condiciones su­
fran alguna variación.
5.a El concesionario queda obligado a remitir mensualmen­
te a la Dirección General de Navegación y  Transportes Aéreos 
la estadística relativa al movimiento de aeronaves en el aeródro­
mo particular “ Civit” , a los efectos de información.
Queda también sometido a observar todas las prescripciones 
relativas al tráfico aéreo que se hayan dictado o se dicten en lo 
sucesivo, y especialmente en este sentido revisará la documenta­
ción de toda aeronave que aterrice en su aeródromo particular, 
impidiéndole la salida en el caso de proceder directamente del 
extranjero (sea nacional o extranjera la aeronave), dando cuen­
ta dé ello inmediatamente por telégrafo (con cargo a la aerona­
ve detenida) a la Dirección General de Navegación y Transpor­
tes Aéreos y al jefe del aeropuerto nacional de Barcelona, jefe 
de la jurisdicción regional de Lérida, para que se disponga lo 
que proceda.
6.a El concesionario del aeródromo “ Civit” queda obligado a 
prestar toda clase de facilidades a las visitas de inspección ofi­
cial que se pasen a su aeródromo, para comprobar las condicio­
nes de seguridad de las diversas instalaciones y servicios.
7.a Se entenderá que la concesión de este aeródromo, de ca­
rácter jDarticular, no lleva consigo la concesión de línea aérea al­
guna que acuda o parta del mismo, lo que tendría que ser obje­
to de concesión expresa y separada.
8.a El concesionario queda obligado a conseguir que la línea 
de alta tensión de 15 metros de altura que pasa por las inmedia­
ciones del aeródromo sea desviada o, por lo menos, marcada de 
manera que sea visible desde largo. Asimismo, será conveniente 
que haga desaparecer el local que se construía en el campo; que 
dada la irregularidad de los bordes del terreno utilizable para 
el aterrizaje, sea éste señalado claramente y marcado con una T 
en el centro del campo, o, mejor, la palabra “ Lérida” , y que se 
limpie el terreno de tacones de olivos y  piedras.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y efec­
tos. Dios guarde a V. E. muchos años. Madrid, 5 de junio de 
1929.— Primo de Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica, direc­
tor general de Navegación y Transportes Aéreos.
*
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Avión torpedo 500 C. V . Avión anfibio, de observación
£1 „ r e c o r d "  francés de velocidad ha sido conseguido por un 
= aparato provisto de una Hélice metálica L E V A S S E U R -R E E D  § 
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Etablissements PALLADIU M
C A P IT A L : 12.000.000 DE FR AN C O S
8, RUE GRANDE CEINTURE - ARGENTEUIL
(S. & O.)
Di recci ón t e l egráf i ca :
P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
El n e u m á t i c o
P A L L A D I U M
« U N I S - F R A N C E »
que en el X Salón aeronáutico, de 
París, estaba en el 85 por lOO 
de los aparatos, es ciertamente
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( Société Française (
I Fabrication Aéronautique (
|  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |
S. A. R. L. Capital: 500.000
| Aviones y motores de todas 
| m arcas fra n c e sa s  y e x tra n ­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y  120  
caballos -  vapor.
Piezas para a v io n e s  y m o ­
tores. |
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en g e n e ra l  para | 
I Aviación y canoas.
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¡  Paracaídas „JEAN O R S “
“  Los paracaídas más antiguos para av i o nos 
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia 
~ Aparatos especiales para aviones de gran velo* 
cidad, con  o sin punto de fijación al avión 2 Cinturón de abrochamiento y  desabrochamien- 
ZZ to rápidos
Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes:
S Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 
£  Premio especial L. BENNET, 1919
Primer Prem io, Concurso Internacional de Amberes, 1920 
Medalla de Oro Aero Club de Bélgica 
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
=  PROVEEDORES DEL GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS
EXTRANJEROS
™ Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 s in  n i n g ú n
accidente
¡  Madame Veuve J E A N  O R S ,  Constructor
|  9, R u é  K l é b e r ,  I S S Y  -  L E S - M O U  L I N E A U X  
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C A  U D R O N
iSu a v i ó n  d e  t r a n s f o r m a c i ó n  C 59 E T 2
del qttie se Han construido más de 1.300 ejemplares
Adaptado por numerosos países extranjeros: Brasil» Bulgaria» China, Finlandia»
Portugal» Rumania» Turquía, Venezuela, etc.



































La travesía del Atlántico 
en Hidroavión
El constructor alemán Rohrbach y la aviadora americana Miss M. Thomp­
son tienen el propósito de emprender, con un hidroavión trim otor “ Rohrbach” , 
de alta mar, la primera travesía aérea comercial del Atlántico. Cuentan con 
salir del mar Báltico con una carga comercial de 1.000 kilogramos y llegar
a Nueva Y ork, haciendo escala en Lisboa, Cabo Verde, Brasil y Antillas.
Servicio rápido entre Berlín y Londres
A  consecuencia de un acuerdo éntre 1a, Deutsche Luft Hause y la Compa­
ñía K. L. M., se ha inaugurado, el 15 de mayo, un servicio especial entre 
Berlín y Londres.
El avión deja Berlín a las catorce, llega a Rotterdam a las dieciocho y 
veintinueve, y a Londres a las veintiuna. En el sentido inverso, el horario
asegura la correspondencia con el vapor de noche “ Harwic-Hook, saliendo el 
avión de Rotterdam a las veintiuna y treinta, y aterrizando en Berlín a los 
cincuenta y cinco minutos.
El X Concurso de la R h on e  de 1929
El reglamento relativo al Concurso de la Rhone de 1929, en que se cele­
brará el décimo aniversario de esta hermosa manifestación aeronáutica, se 
ha publicado ya. Lleva 20.000 marcos de premios.
El nuevo reglamento dice que los pilotos, volando sobre aparatos de en­
trenamiento, no deben tomar parte en las pruebas reservadas a las perfor­
mances. Los “ ases”  del vuelo a vela habrán manifestado el año pasado su 
descontento por el hecho de la participación de los pilotos del planeadores
de entrenamiento en las. dos series de pruebas. Algunos pidieron, igualmente, 
una definición de los aviones-escuela, de manera de no permitir que aparatos, 
respondiendo a fines diferentes, como, por ejemplo, los biplazas de Schneider 
y de Rostock, participasen en el Concurso de a.viones-escuela, sobrepasando 
así con mucho a los otros concursantes.
Las perform ances pedidas este año son muy importantes, y así se exige 
un recorrido mínimo de 60 kilómetros para la concesión de premios al mayor 
vuelo a larga distancia.
El „ r e c o r d "  mundial 
de altura Ha sido batido
El piloto alemán Willy Neuenhofer ha batido el record  del Mundo de altura. 
Examinados los barógrafos, se com probó que Neuenhofer había alcanzado 
12.733 metros.
Es la primera vez en la historia de la Aviación que Alemania inscribe 
en su cuadro de honor el record  de altura absoluto.
El record  batido era el del teniente Champion, de la Marina americana, 
que el 25 de julio de 1927 subió 11.710 metros, sobre un “ W right”  con motor 
“ Wasp” .
Desde esa fecha, el italiano Donadi y el americano Soncek excedieron el 
record  de Champion ; pero no franquearon los 100 metros del margen oficial. 
Willy Neuenhofer ha batido largamente el record, ya muy difícil, puesto que 
ha llegado 1.029 metros más alto que Champion.
El „C onde Zeppelin“  Ha regresado 
a su base de FriedricHsHaien
El dirigible Conde Zeppelin  ha vuelto a su puesto de amarre de Friedrichs- 
hafen.
Los oficiales franceses que habían participado del vuelo de Cuers a Frie- 
drichshafen se muestran encantados del viaje.
En nombre del ministro de la Reichswehr, el capitán Gelke, de la quinta 
división de la Reichswehr, en Stuttgart, les dió la bienvenida, el director de
Policía Quintenz, de Friedrichshafen, habló en nombre del Gobierno wurtem- 
burgués y renovó el agradecimiento de la.s autoridades alemanas por la cor­
dial acogida hecha en Francia al dirigible y a su tripulación.
Antes de emprender un nuevo viaje, el Conde Zeppelin  será, sin duda 
alguna, perfectamente revisado. En todo caso, es evidente que las averías de 
los motores y los daños que causaron su prematuro regreso serán analizados, 
pudiéndose obtener preciosas enseñanzas de estos errores, debidos, según los 
ingenieros alemanes, a las modificaciones de que habían sido objeto los mo­
tores del dirigible.
AMÉRICA DEL SUR
Proyectos de líneas aéreas
La Amerincan International Company ha entablado negociaciones con la 
Scadta, y, según parece, ha llegado a un acuerdo con ella para la explota­
ción en común de las líneas sudamericanas. En la actualidad, negocia, igual­
mente, un acuerdo para la explotación de la línea Nueva Y ork-R ío de Janeiro- 
Buenos Aires.
La American International Company cuenta con utilizar a ese fin grandes 
hidroaviones trimotores “ Fokker”  y aviones “ Fairchild” , con cabinas. El pre­
sidente de la Sociedad John K. M ontgornery, el vicepresidente, Mr. Snowden, 
presidente de la Command A ir Inc. ; se cuenta entre los directores a Mr. Or- 
ville Da.vies, vicepresidente de la General Exchanger Corporation, a la división 
de sc/guros General M otor Corporation y Freemont C. Peck, propietario y 
editor del Brooclyiv Times.
AUSTRIA
La protección  contra *
la guerra química aérea
Una agrupación de protección contra los gases y los ataques aéreos se ha 
constituido, recientemente, en Austria.
Lo|s trabajos que incumben a este género de organización, encaminada a 
asegurar la protección de las poblaciones contra los ataques aéreos y quími­
cos, son, entre otros: la instrucción popular, con el concurso de la escuela, de 
la Prensa, de la telegrafía sin hilos y del cin em atógra fo ; 1a. instalación de 
una extensa red de señaladores dq aviones desde la frontera hacia el interior ; 
las medidas preparatorias tendiendo a asegurar la descentralización y el tras­
lado inmediato a las localidades situadas fuera de la zona de acción de los avio­
nes enemigos, de los servicios gubernamentales y administrativos, instalados 
en las ciudades expuestas; la preparación del servicio de protección contra
los incendios provocados por los ataques de aviones y el servicio de protec­
ción contra los gases, y el servicio sanitario y la com pra de caretas para gases.
ESTADOS UNIDOS
Después del „Q uestion MarK" 
es el ,,F ortw orth"
Los jóvenes aviadores americanos Reginald Robbins y Lames Kelly han 
permanecido en el aire, sin detenerse, durante ciento setenta y dos horas y 
media, con un “ Ryan” , llamado Fortivorth.
Los dos aviadores habían expresado, en un mensaje lastrado, su intención 
de volar doscientas horas, no habiendo podido alcanzar ese cabo por haberse 
falseado la, hélice durante la última noche de vuelo.
Si el valor técnico de un vuelo de ciento setenta y dos horas no es de des­
deñar, bueno es también hacer notar la resistencia física de la tripulación. 
Se precisaban deportistas entrenados en la ruda vida de Tejas para vencer
en semejante desafío a la fatiga.
Recordemos que la tripulación del Question Mark, compuesta de cinco hom­
bres, permaneció en el aire ciento cincuenta horas y cuarenta minutos.
Un nuevo modo de co laboración  
del barco y el avión
Recordemos que el prim er lanzamiento de un avión con catapulta tuvo 
efecto, en agosto de 1928, a bordo del correo Ile-de-Franee.
A  450 millas (724,15 kilómetros) de Nueva Y ork, un avión era lanzado por 
una catapulta y se posaba, después de cuatro horas de vuelo, en el muelle de 
cuarentena, en Nueva Y ork, con tres sacos postales.
Era la primera vez, en la historia de la navegación, que el correo trans­
atlántico había sido transportado de manera tan rápida, y distribuido en Nue­
va Y ork  con veinticuatro horas de adelanto. El ensayo fué repetido cuando 
el vapor correo regresó a Francia, pero entonces el avión fué lanzado a 500 
millas (805 kilómetros) de Cherbourg.
El método que los americanos acaban de emplear a bordo de su buque 
Leviathan  es muy diferente. El invento, patentado por L. S. Adams, de Seattle, 
consiste en un dispositivo donde se cuelgan los sacos postales. Comprende una 
estructura de acero dominando una plataforma colocada en la parte de atrás 
del barco. Esta estructura, de form a triangular, está cubierta con una tela. 
Los pliegues de esta tela forman surcos a los cuales se adapta una ¡guarnición 
de acero. Un gancho lanzado desde el avión se apodera del saco.
Tomará el correo a 600 millas (965,5 kilómetros) de Nueva Y ork, y adelan­
tará una jornada la distribución del correo en las líneas ‘de los Estarlos 
Unidos.
El enlace entre las dos Américas
La Pan American Airway, persiguiendo el desenvolvimiento de su vasto 
plan de líneas aéreas destinadas a asegurar comunicaciones rápidas entre los 
Estados Unidos, la América Central y la del Sur, así como con las Antillas, 
ha inaugurado, recientemente, la línea Miami-Chile.
Esta última, establecida de acuerdo con la Pan American Grace, es, en la 
actualidad, la más importante que se ha creado, tanto por su extensión (4.300 
millas), como por el número de los países que servirá desde la ciudad de Mia-
mi, en La Florida, punto de salida, hasta Santiago de Chile, térm ino de la 
línea.
El servicio, en un principio, atenderá únicamente al servicio del correo 
durante seis o siete, meses, tiempo necesario para la disposición de aeródro­
mos que permitan, en las diferentes escalas previstas, el aterrizaje de los 
aviones sin peligro para los pasajeros. Los Estados Unidos estarán así uni­
dos a Colombia, Ecuador, Perú y Chile con un servicio postal, reduciendo la 
duración del trayecto a cuarenta horas de vuelo, en lugar de ocho a treinta 
días, tiempo que emplean actualmente los barcos que hacen este recorrido.
Los aviones de la Pan American A irway corresponderán en el Perú, Co­
lombia y Chile con las líneas encargadas actualmente del reparto del correo 
en las principales ciudades de estos diversos países. Los vuelos se efectuarán 
sólo durante el día o en las primeras horas de la noche.
El Departamento de Comunicaciones de los Estados Unidos se propone ex­
tender el servicio del correo aéreo al Brasil, a la Argentina, al Uruguay y a 
M éjico, pasando por Cuba y empleando los servicios de la Compañía mencio­
nada más arriba.
Los aparatos utilizados pueden elevarse fácilmente a más de 6.000 metros 
para sobrevolar las montañas de Centroamérica.
Hay que añadir, además, que la República Argentina acaba de conceder 
a la Trimotor Safety Airway Company la autorización para establecer un 
servicio semanal de correo aéreo entre Buenos Aires y Nueva Y o r k ; esta lí­
nea deberá estar realizada en un plazo de un año.
El viaje entre las dos ciudades se efectuará en siete días, haciendo así 
ganar un tiempo considerable al invertido por los buques.
F R A N C I A
Las atribuciones de los  nuevos orga­
nismos del Ministerio del Aire
M. Laurent Eynac, ministro del Aire, ha hecho promulgar un decreto ins­
tituyendo un Consejo Superior de Transportes Aéreos y dos Comités adjun­
tos: el Comité de Explotación Técnica y el Comité de Explotación Comer-
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cial, encargados de asegurar la coordinación de los esfuerzos y el desenvol­
vimiento nacional de la Aeronáutica mercante en el cuadro de los intereses ge­
nerales.
Nos parece interesante exponer la composición y las atribuciones de estos 
tres nuevos organismos:
Consejo Superior de Transportes A éreos.— El Consejo está compuesto, ade­
más del presidente, de tres administradores y del director general de cada una 
de las Compañías aéreas subvencionadas, de un representante del Comité Cen­
tral de las Compañías, de cinco representantes elegidos del personal navegan­
te de las Compañías y de representantes de los intereses generales de la na­
ción, en el número máximo de 30.
El Consejo es obligatoriamente consultado por el ministro del Aire sobre 
los proyectos de ley o reglamentos (generales concernientes a la navegación 
aérea, así como sobre las cuestiones tocantes a la organización general y el 
régimen financiero de las diversas redes aéreas. Da, igualmente, su opinión 
acerca de las cuestiones interesando los transportes aéreos y que el ministro 
juzgue útil conocer.
Comité de Explotación Técnica.— El Comité de Explotación Técnica está 
compuesto por el director general técnico en el Ministerio del Aire, presidente ; 
del director de Aeronáutica mercante, del director general y del je fe  de servicio 
competente de cada una de las Compañías subvencionadas, de los cinco repre­
sentantes del personal navegante con asiento en el Consejo Superior, de un 
representante del Bureau Véritas, de tres ingenieros de Aeronáutica, de tres 
representantes de la industria aeronáutica, de un representante de la Oficina 
Nacional Meteorológica.
Este Comité es obligatoriamente consultado sobre las medidas de orden 
ffeneral concernientes a la navegación aérea, las cuestiones tocantes al esta­
tuto, el trabajo y la remuneración, las instituciones de previsión y de retiro 
del personal navegante, los programas de material volante y la aceptación de 
este material. Puede, espontáneamente, hacer al ministro toda proposición o 
sugestión relativa a la explotación técnica.
Comité de Explotación Comercial.— El Comité de Explotación Comercial está 
compuesto del director de la Aeronáutica mercante, presidente; del director 
general y del jefe del servicio competente de cada, una de las Compañías sub-
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vencionadas, de los cinco representantes elegidos del personal navegante y 
de los tres representantes de las Cámaras de Comercio, miembros del Consejo 
Superior; de un representante de la Oficina Nacional de Meteorología, de los 
representantes de las Asociaciones aeronáuticas, de las Compañías ferrovia­
rias, de las Compañías de navegación marítima, de los Ministerios de Ha­
cienda, Comercio, Colonias, Correos y Telégrafos, miembros del Consejo Su­
perior.
Este Comité será obligatoriamente consultado sobre los horarios y las ta­
rifas propuestas por las Empresas, las relaciones de los servicios aéreos entre 
sí y con los otros servicios públicos de transportes, las cuestiones tocantes a 
la utilización postal de los servicios aéreos. Da, igualmente, su opinión sobre 
las cuestiones comerciales interesando a los transportes aéreos y que el minis­
tro juzga útil conocer, por ejemplo, los acuerdos comerciales entre explotado­
res franceses y extranjeros, la oijganización de los servicios comerciales, etcé­
tera, etc.
I N G L A T E R R A
Una conferencia di e l vicemariscal 
Scarlett sobre la defensa aérea 
del territorio británico
El vicemariscal del Aire, Scarlett, que se encuentra actualmente a la ca­
beza de la agrupación de las escuadrillas de caza de la Fuerza Aérea de de­
fensa de la Metrópoli, en Inglaterra, ha proporcionado interesantes indica­
ciones sobre el problema de la defensa de las Islas Británicas contra los ata­
ques aéreos, en el curso de una conferencia dada en la Universidad de Londres.
El conferenciante expuso que la única defensa efectiva frente a un ata­
que aéreo estaba en la acción de una fuerza de bombardeo, a los efectos, a
la vez, ofensivos y defensivos, y bastante poderosa para hacer vacilar a los
países que pudieran ser asaltantes eventuales.
La guerra aérea afectará a la población civil de una manera mucho más
directa que cualquiera otra form a de guerra, y las oficinas del Gobierno, las 
fábricas de municiones, los establecimientos encargados de asegurar los ele­
mentos y el envío de materiales de guerra, los docks, etc..., son blancos indi­
cadísimos para las bombas de los aviones enemigos y son, generalmente, de
fácil puntería desde lo alto de los aires.
No queriendo discutir las enseñanzas que se recogieron durante las manio­
bras aéreas del año pasado, el general Scarlett ha declarado que estas manio­
bras habían probado que el sistema adoptado para el entrenamiento de los 
pilotos y de los mecánicos, así como la creación de escuadrillas de la Fuerza 
Aérea A uxiliar estaban plenamente justificados. D irigió, con ese motivo, un 
llamamiento en favor del reclutamiento de voluntarios para el Cuerpo de Ob­
servadores, Cuerpo que con fecha 1.° de enero pasado fué retirado de la ins­
pección del Departamento de la Guerra, y se encuentra ahora a las órdenes 
de un oficial retirado de la Royal A ir Forcé.
Añadió que estaba convencido de que en razón de los progresos registrados 
en m ateria de cánones contra aviones y de aviones de caza, los aviones de
bombardeo estarían en la obligación de volar a altitudes cada vez más y más
elevadas.
Al Departamento del Interior (Home Office) le incumbe el cuidado de tomar 
las medidas necesarias para la seguridad de la población civil.
A las observaciones precitadas, el vicemariscal del A ire, sir Edward Elling- 
ton, que manda las fuerzas de la Defensa Aérea de la Gran Bretaña, ha aña-
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dido que por el hecho de la pequeña distancia a que se encuentra de la costa 
Londres, y porque no es posible tener en el mar un sistema de observaciones 
eficaz, el paso de la costa por aviones enemigos constituiría la primera ad­
vertencia de ataque. Con aviones de bombardeo volando a. velocidades de 250 
a 320 kilómetros por hora los pilotos de aviones de caza no dispondrán mas 
que de quince minutos para despegar de sus terrenos, ganar la altura necesa­
ria, descubrir al enemigo y atacarle. No será posible impedir a un enemigo de­
terminado llegar a Londres con un cierto número de sus aviones, y por esto 
creen las autoridades británicas que la defensa más segura consistirá en em­
prender, con sus propios aviones de bombardeo, una acción ofensiva vigorosa 
centra el territorio enemigo. Esta acción debilitaría el espíritu ofensivo del 
enemigo hasta impedirle obtener de sus pilotos que ataquen a Londres con 
frecuencia y con una determinación suficiente para realizar una concentra­
ción de ataque realmente densa.
PAÍSES BAJOS
El enlace aéreo
con  las Indias neerlandesas
El proyecto del Gobierno neerlandés de enlazar Holanda con la gran colonia 
de Asia, que ha sido objeto, en 1928, de vuelos de ensayo muy notables, acaba 
de tomar cuerpo. El Gobierno ha presentado, recientemente, un proyecto de
ley que tiende a conceder a la K. L. M. el apoyo del Estado en lo que con­
cierne al establecimiento y explotación de un servicio regular entre los Paí­
ses Bajos y las Indias neerlandesas. Este proyecto regula las relaciones de la 
Sociedad con el Estado.
El capital de la Compañía, que es actualmente de 5.100.000 florines, se 
elevará a diez millones de florines, participando el Estado en este aumento con 
2.500.000 florines, gracias a la suscripción de nuevas acciones a emitir. En el 
Consejo de Administración, que se elevará de cinco a nueve, el Gobierno ten­
drá cinco representantes y deberá ser consultado para el nombramiento de 
los otros cuatro. Se espera que desde 1931 el servicio podrá funcionar a razón 
de un viaje semanal en los dos sentidefr.
S U E C I A
Proyecto de travesía 
del Atlántico
El capitán sueco Ahrenberg, que tiene el propósito de volar de Estocolmo 
a Nueva York, por Islandia y Groenlandia, acaba de hacerse cargo de su 
aparato. La empresa será financiada por M. Ivar Krenger, je fe  del trust sueco 
de las cerillas. Ahrenberg tiene intención de salir de Estokolmo a las seis del 
último día de mayo o primero de junio, para llegar a Nueva York al tercer 
día, hacia las quince. Los gastos de este vuelo representan unas 233.000 coronas.
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